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บทคดัย่อ 
 บทความน้ีแสดงผลการศกึษาปจัจยัทีม่ผีลกระทบต่อพฤตกิรรมการทําผดิกฎจราจร กรณีขบัขีย่านพาหนะ
ย้อนศรในเขตจงัหวดันครนายก จากการสํารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถามโดยการสุ่ม จํานวน 424 ตวัอย่าง การ
ทดสอบสมมตฐิานทางสถติดิว้ยสถติทิแีละวเิคราะหค์วามแปรปรวนทางเดยีว โดยกําหนดตวัแปรอสิระ คอื เพศ อาย ุ
การศึกษา อาชีพ การมใีบอนุญาตขบัขี่ และยานพาหนะที่ใช้บ่อยที่สุด ส่วนตวัแปรตาม คือ พฤติกรรมการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศร พบว่า กลุ่มที่มรีะดบัความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรมากกว่ากลุ่มอื่น อย่างมนีัยสําคญั
ทางสถติทิี่ระดบั 0.05 คอื ผูท้ี่มเีพศชาย ผูม้อีายุไม่เกนิ 20 ปี และผูม้อีายุมากกว่า 20 ปี แต่ไม่เกนิ 30 ปี ผูท้ีก่ําลงั
เรยีนในระดบัมธัยมศกึษาหรอืระดบัอาชวีศกึษา ผูท้ีม่อีาชพีนกัเรยีนหรอืนกัศกึษา ผูท้ีไ่ม่มใีบอนุญาตขบัขี ่และผูท้ีข่ ี่
รถจกัรยานยนต์ ผลวเิคราะหข์อ้มลูในสว่นของผูท้ีม่พีฤตกิรรมขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร จํานวน 313 ตวัอย่าง พบว่า 
ปจัจยัที่มผีลต่อการลดพฤตกิรรมการขบัขี่ยานพาหนะยอ้นศรมากที่สุด คอื การบงัคบัใช้กฎหมาย และพบว่าเมื่อ
ระยะทางที่ตอ้งขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรเพิม่ขึน้ พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรลดลง ซึ่งเป็นขอ้มลูสาํคญัใน
การกาํหนดตาํแหน่งจุดกลบัรถเพือ่ลดพฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร 
 
คาํสาํคญั: กฎจราจร พฤตกิรรม ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร นครนายก 
 
ABSTRACT 
 This article presents the study results of the influencing factors for illegal traffic practice 
behaviors specifically for driving in reverse traffic direction in Nakhonnayok province.  Information for this 
study was collected using questionnaires on 424 random samples.  The t-Test statistical analysis method 
and one-way ANOVA were used to analyze the hypothesis.  Independent variables were specified as 
being the age, gender, education level, occupation, holding a valid driving license and most frequently 
used vehicle. The dependent variable was reverse traffic driving practice. It was found that the group 
with high frequency of driving in reverse traffic at a significant level of 0.5 point are male, aged below 20 
and those who are over 20 but no more than 30 years old, studying in high school or vocational school, 
going to school or university, do not have a valid driving license and those driving motorbikes.  
Information analysis of the 313 samples with the reverse traffic driving behavior indicated that the most 
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influential factor that would reduce this behavior is law enforcement. It also found that if the distance to 
the destination in reverse traffic increased then the practice will decrease.  This finding is significant in 
identifying the U-turn positions that will decrease the reverse traffic driving behavior. 
 
Keyword: Traffic Rules, Behavior, Driving Against Traffic Flow, Nakhonnayok 
 
1. บทนํา 
อุบตัเิหตุจราจรเป็นปญัหาสําคญัที่ก่อให้เกดิความ
เสยีหายต่อชวีติ ทรพัยส์นิ และส่งผลต่อความเชื่อมัน่ใน
ระดับชาติ หากประเทศใดไม่มีมาตรการที่ดีในการ
ป้องกนัอุบตัิเหตุจราจร ย่อมมสีถิติผู้เสยีชีวติทางถนน
จาํนวนมาก สาํหรบัประเทศไทยมอีตัราสว่นการเสยีชวีติ
บนทอ้งถนน 44 คนต่อประชากร 100,000 คน ซึง่สงูเป็น
อนัดบัที่ 2 รองจากประเทศนามเีบยี (อตัราการเสยีชวีติ
บนท้องถนน 45 คนต่อประชากร 100,000) และสูงกว่า
ค่าเฉลี่ยของอตัราการเสยีชวีติบนท้องถนนทัว่โลก คือ 
18 คนต่อประชากร 100,000 คน [1]  จากสถติดิงักล่าว 
อุบตัิเหตุจราจรจึงเป็นปญัหาสําคญัที่ส่งผลกระทบต่อ
ภาพลกัษณ์ของประเทศไทย หน่วยงานหลายฝา่ยต่างให้
ความสําคัญ  มุ่ งเน้นศึกษา วางแผน  และกําหนด
มาตรการ เพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุจราจร ที่ผ่านมา
รฐับาลได้กําหนดยุทธศาสตร์ในการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจร เช่น การบังคับใช้กฎหมาย การให้ความรู ้
ประชาสมัพนัธ์ด้านวศิวกรรมจราจร ด้านการจดัระบบ
บรกิารแพทยฉุ์กเฉิน และการพฒันาระบบสารสนเทศ 
สาเหตุของการเกดิอุบตัเิหตุบนถนน จําแนกเป็น 2 
ประเภท โดยสาเหตุแรกเกิดจากสภาวะที่ไม่ปลอดภัย 
เช่น ถนนชาํรุด ฝนตก สว่นสาเหตุทีส่อง คอื การกระทํา
ที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งถือว่าเป็นสาเหตุหลักที่ทําให้เกิด
อุบตัเิหตุบนถนน เช่น การฝา่ฝืนหรอืไม่เคารพกฎกตกิา 
ขาดมารยาทในการขบัขี ่ดื่มแลว้ขบั ใชโ้ทรศพัทข์ณะขบั
ขี ่ไม่ใหส้ญัญาณไฟก่อนเลีย้วหรอืเปลีย่นช่องจราจร ขบั
ขีย่านพาหนะยอ้นศร ขบัรถเรว็ และการแซงในที่คบัขนั
ด้วยความประมาท จากงานวจิยัที่ศึกษาความสมัพนัธ์
ระหว่างความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุของผู้ข ับขี่
รถจกัรยานยนต์ พบว่า ปจัจยัด้านพฤตกิรรมการฝ่าฝืน
กฎจราจรมีความสัมพันธ์กับความเสี่ยงในการเกิด
อุบตัเิหตุ [2] พฤตกิรรมการขบัรถยนต์ด้วยความเรว็สูง
กว่าที่กฎหมายกําหนด เป็นสาเหตุหน่ึงของการเกิด
อุบตัเิหตุบนทอ้งถนน ซึ่งรอ้ยละ 30 เป็นกรณีที่เกดิการ
บาดเจ็บที่รุนแรง [3] และจากสถิติการเกิดอุบตัิเหตุใน
ประเทศไทย พบว่า การขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรเป็น
สาเหตุสําคญัที่ทําให้เกิดอุบตัิเหตุจราจร ซึ่งส่วนใหญ่
มกัจะเป็นอุบตัเิหตุที่มคีวามรุนแรง เช่น กรณีรถยนต์ที่
หลบรถจกัรยานยนต์ที่ขบัยอ้นศรจนเสยีหลกัพุ่งชนเสา
ไฟฟ้ าจนรถขาดสองท่ อน  ที่ จ ังหวัดเชียงราย  [4] 
อุบตัเิหตุรถกระบะเฉี่ยวชนกบัรถจกัรยานยนตท์ีข่บัยอ้น
ศรพุ่งตรงมาด้วยความเรว็บนถนนหลวงหมายเลข 317 
(จันทบุรี-สระแก้ว) และเกิดการชนประสานงาอย่าง
รุนแรงจนผู้ข ับขี่รถจักรยานยนต์เสียชีวิต [5] และที่
จงัหวดัสมุทรสงคราม มผีูข้บัรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลยีห่้อ 
เบนซ์ได้ข ับรถย้อนศรชนกับรถจักรยานยนต์   มี
ผู้บาดเจบ็สาหสั 2 รายและเสยีชวีติ 1 ราย [6] ลกัษณะ
การกระทําที่ไม่ปลอดภยัน้ีเป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่ทําให้
เกดิอุบตัเิหตุจราจร ทีก่่อใหเ้กดิความสญูเสยีทัง้ชวีติและ
ทรัพย์สิน แต่พฤติกรรมเสี่ยงเหล่าน้ียังเป็นสิ่งที่คน
จาํนวนมากปฏบิตัอิยูบ่นความประมาทเสมอมา  
จากความตระหนักถงึความสาํคญัของปญัหาที่เกดิ
จากอุบัติ เห ตุ จราจร หน่ วยงานหลายฝ่ ายจึงให้
ความสําคญักบัการศกึษาเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจ
เป็นสาเหตุของการเกดิอุบตัเิหตุจราจร ซึ่งมรีายงานการ
วจิยัพบว่า การตัง้ด่านตรวจ เป็นมาตรการป้องกนัที่จะ
ช่วยลดอุบตัเิหตุได ้เน่ืองจากผูข้บัขีจ่ะชะลอความเรว็ลง
เมื่ อพบด่าน และการตัง้ด่ านตรวจยังให้ผลดี โดย
เจ้าหน้าที่ยงัสามารถตรวจจบัการกระทําความผดิอย่าง
อื่นได ้เช่น การตรวจระดบัแอลกอฮอล ์การตรวจใบขบัขี ่
ซึ่ งนอกจากการบังคับใช้กฎหมายแล้วการแก้ไข
ขอ้บกพร่องของถนนในทางวศิวกรรม เป็นมาตรการที่
ได้ผลในการลดพฤติกรรมการทําผิดกฎจราจร [3] 
เน่ืองจากสาเหตุสาํคญัของการทําผดิกฎจราจรสว่นใหญ่
เกิดจากข้อจํากัดทางกายภาพของถนน สญัญาณไฟ 
ป้ายแสดงเครื่องหมายจราจรไม่ชดัเจน และความเขา้ใจ
วารสารวศิวกรรมศาสตร ์มหาวทิยาลยัศรนีครนิทรวโิรฒ  143 
ปีที ่11 ฉบบัที ่2 เดอืน กรกฎาคม – ธนัวาคม พ.ศ. 2559  
 
ผดิของผูท้าํผดิกฎจราจร [7]  จากผลวจิยัดงักลา่วเป็นสิง่
ที่ยนืยนัว่าการปฏบิตัติามกฎจราจรมสีว่นสาํคญัต่อการ
ลดอุบตัเิหตุจราจร ดงันัน้ ในไม่กี่ปีมาน้ี จงึมงีานวจิยัที่
ศึกษาปจัจยัที่มีผลต่อการฝ่าฝืนกฎจราจรและการเกิด
อุบตัิเหตุบนถนน ซึ่งพบว่า ประเภทยานพาหนะที่เกิด
อุบตัิภัยมากที่สุด คือ รถจกัรยานยนต์และพบด้วยว่า
วยัรุ่นผู้ขบัขี่ที่มีใบอนุญาตขบัขี่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ
น้อยกว่าผูท้ี่ไม่มใีบอนุญาตขบัขี ่[8] ผูข้บัขีเ่พศชายและ
มอีายุน้อยมกัจะฝา่ฝืนกฎจราจร ซึง่ทาํใหเ้พิม่ความเสีย่ง
ในการเกดิอุบตัเิหตุ [9] การรณรงค์ใหผู้ข้บัขีป่ฏบิตัติาม
กฎอย่างเคร่งครดั นอกจากจะต้องเร่งรณรงค์ให้กลุ่มผู้
ขบัขีท่ีอ่ายุน้อย แลว้ต้องรณรงค์กบักลุ่มผูข้บัขีท่ี่อายุอยู่
ในช่วงวยัทํางาน (ช่วง 26-35 ปี) ซึ่งถอืว่าเป็นกลุ่มที่ยงั
ไมเ่ครง่ครดัในการปฏบิตัติามกฎจราจร [10]    
งานวจิยัส่วนใหญ่เป็นการศกึษาพฤตกิรรมการทํา
ผดิกฎจราจรในภาพรวม การวเิคราะห์ปจัจยัดา้นขอ้มูล
สว่นบุคคล และการบงัคบัใชก้ฎหมายเป็นหลกั สว่นการ
วจิยัเพือ่ศกึษาความสมัพนัธจ์ากปจัจยัดา้นอื่นมคีอ่นขา้ง
น้อย ทําให้ผลวิจยัที่ได้ย ังไม่สามารถนําไปใช้ให้เกิด
ประโยชน์ไดอ้ย่างเป็นรปูธรรม  ดงันัน้ จงึควรมกีารวจิยั
เพื่อศกึษาความสมัพนัธ์ของปจัจยัที่มผีลต่อพฤตกิรรม
การทาํผดิกฎจราจรเฉพาะกรณี เชน่ การทาํผดิกฎจราจร
กรณีการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร ซึ่งเป็นพฤตกิรรมการ
ขบัขี่ที่ไม่พงึประสงค์ และเป็นสาเหตุสําคญัที่ทําให้เกิด
อุบัติเหตุจราจรที่มีความรุนแรง ส่งผลให้เกิดความ
สญูเสยีทัง้ชวีติและทรพัยส์นิ ถงึแมว้่ามบีทบญัญตั ิและ
บทลงโทษสําหรบัผู้ที่ทําผิดกฎจราจร กรณีการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศร ตามพระราชบญัญตักิารจราจรทาง
บก ปี พ.ศ.2522 [11] ดงัน้ี มาตรา 21 ผูข้บัขีต่อ้งปฏบิตัิ
ให้ถูกต้องตามสญัญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรที่
ได้ติดตัง้ไว้หรือทําให้ปรากฏในทาง หรือที่พนักงาน
เจ้าหน้าที่แสดงให้ทราบ มาตรา 41 ทางเดินรถใดที่มี
เครื่องหมายจราจรใหเ้ป็นทางเดนิรถทางเดยีว ใหผู้ข้บัขี่
ขบัรถไปตามทศิทางทีไ่ดก้ําหนดไว ้มาตรา 152 ผูใ้ดฝ่า
ฝืนหรอืไม่ปฏิบตัิตามมาตรา 21 วรรคหน่ึงต้องระวาง
โทษปรบัไม่เกินหน่ึงพนับาท  และมาตรา 148 ผู้ใดฝ่า
ฝืนหรอืไม่ปฎิบตัติามมาตรา 41 ต้องระวางโทษปรบัไป
เกนิ 500 บาท แต่กย็งัมผีูท้ีข่บัขีย่านพาหนะยอ้นศร จน
เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติ เหตุที่ รุนแรง ดังนั ้น 
พฤติกรรมการทําผิดกฎจราจร กรณีขบัขี่ยานพาหนะ
ยอ้นศรจงึยงัเป็นประเดน็ที่ควรศกึษาเพื่อหาแนวทางใน
การลดพฤตกิรรมดงักล่าว โดยวเิคราะหป์จัจยัอย่างรอบ
ด้าน ทัง้ปจัจยัด้านบุคคล ปจัจยัด้านลกัษณะกายภาพ
ของถนน ปจัจยัดา้นวศิวกรรมการจราจร และปจัจยัดา้น
การบงัคบัใชก้ฎหมาย  ซึ่งผลที่ไดจ้ะเป็นขอ้มูลสําคญัที่
จะสามารถนําไปเป็นข้อมูลในการวางแผนเพื่อแก้ไข
พฤตกิรรมการทาํผดิกฎจราจรกรณีการขบัขีย่านพาหนะ
ยอ้นศร 
2. การสาํรวจพฤติกรรมการขบัข่ียานพาหนะ
ย้อนศรในเขตจงัหวดันครนายก 
การสํารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม โดยวิธีสุ่ม
ตวัอย่างตามความสะดวก (Convenience Sampling)  
ผูส้าํรวจแจกแบบสอบถามใหก้บัผูต้อบโดยตรง ผูต้อบ
แบบสอบถามเป็นผู้อ่านและเลือกคําตอบด้วยตวัเอง 
ทัง้น้ี ผูส้าํรวจมสีว่นในการอธบิายเพิม่เตมิแก่ใหผู้ต้อบ 
ในกรณีทีผู่ต้อบมคีวามเขา้ใจคลาดเคลื่อน   กําหนดให้
ประชากร คือ ประชาชนที่พักอาศัยในเขตจังหวัด
นครนายกที่มีอายุมากกว่า 15 ปี  ซึ่งเป็นประชากร
ขนาดใหญ่และไม่ทราบจํานวนที่แน่นอน  (Infinite 
Population) ดังนัน้ จํานวนตัวอย่างที่ต้องการสุ่ม จึง
คํานวณจากสูตรครอนบาค โคชารน์ [12] ดงัสมการที ่
1 โดยกําหนดสดัส่วนของประชากรที่ต้องการจะสุ่ม 
50% (P = 0.5) กําหนดความเชื่อมัน่ 95% (Z=1.96) 
และยอมใหเ้กดิคลาดเคลื่อน 5% (e = 0.05) 
n ൌ ୔ሺଵି୔ሻୣమ ܼଶ   (1) 
ขนาดของตัวอย่างที่คํานวณได้จากสมการที่ 1 
เท่ากบั 384 ตวัอย่าง ทัง้น้ี เพื่อป้องกนัความผดิพลาด
จากการตอบแบบสอบถามไม่สมบูรณ์ จงึเผื่อจํานวน
ตวัอย่างอีก 40 ตัวอย่าง (ไม่น้อยกว่า 10 %) ดงันัน้ 
จาํนวนตว้อยา่งทีต่อ้งการสุม่ ทัง้หมด คอื 424 ตวัอยา่ง 
ซึ่งมีการกระจายตามปจัจยัส่วนบุคคล ประกอบด้วย 
เพศ อายุ การศกึษา อาชพี การมใีบอนุญาตขบัขี ่และ
ปกตขิบัขีย่านพาหนะประเภทใด ดงัตารางที ่1 
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ตารางที่ 1 จํานวนผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตาม
ปจัจยัสว่นบุคคล 
ปัจจยัส่วนบคุคล จาํนวน 
(ตวัอย่าง) 
ร้อยละ 
1. เพศ   
 เพศชาย 215 50.71 
 เพศหญงิ 209 49.29 
2. อาย ุ   
 อายไุมเ่กนิ 20 ปี 164 38.68 
 อาย ุ21-30 ปี 115 27.12 
 อาย ุ31-40 ปี 70 16.51 
 อายมุากกวา่ 40 ปี 75 17.69 
3. การศึกษา   
 กาํลงัศกึษาระดบัมธัยมหรอือาชวีะ 120 28.30 
 กาํลงัศกึษาระดบัปรญิญาตร ี 119 28.07 
 จบการศกึษาน้อยกวา่ระดบัปรญิญาตร*ี 133 31.37 
 จบการศกึษาระดบัปรญิญาตรหีรอืสงูกวา่ 52 12.26 
4. อาชีพ   
 ลกูจา้ง พนกังานบรษิทัเอกชน 39 9.20 
 ขา้ราชการหรอืพนกังานของรฐั 31 7.31 
 ธุรกจิสว่นตวั 115 27.12 
 นกัเรยีน นิสติ นกัศกึษา 239 56.37 
 อื่น ๆ 0 0 
5. การมีใบอนุญาตขบัข่ี   
 ไมม่ใีบอนุญาตขบัรถ 157 37.03 
 มใีบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนต ์ 127 29.95 
 มใีบอนุญาตขบัรถยนตส์ว่นบุคคล 132 31.13 
 มใีบอนุญาตขบัรถยนตป์ระเภทอื่น 8 1.89 
6. ปกติขบัข่ียานพาหนะประเภท   
 รถยนตส์ว่นบุคคล 83 19.58 
 รถกระบะ 62 14.62 
 รถจกัรยานยนต ์ 257 60.61 
 รถยนตป์ระเภทอื่น 2 0.47 
 ไมเ่คยขบัขีย่านพาหนะ 20 4.72 
*ผู้จบการศึกษาน้อยกว่าระดบัปรญิญาตร ีเป็นผู้ที่ไม่ได้มีสถานภาพเป็น
นกัเรยีน นกัศกึษา และยตุกิารเรยีนทัง้ในระบบ และนอกระบบโรงเรยีน 
 
ในส่ วนของการศึกษ าพฤติก รรมการขับ ขี่
ยานพาหนะย้อนศร ได้จําแนกกลุ่มตวัอย่างตามระดบั
ความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร เป็น 6 ระดบั (0 
1 2 3 4 และ 5) ตามเกณฑแ์ละการแปลความ ดงัตาราง
ที่ 2 โดยได้รบัคําแนะนําและผ่านความเห็นชอบจาก
ผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านวศิวกรรมขนส่ง จํานวน 3 ท่าน  
และมีค่าดชันีความสอดคล้อง (IOC) = 0.67 ส่วนการ
วเิคราะหผ์ลจากค่าเฉลีย่ โดยใชเ้กณฑใ์นการแปลความ
จากคา่ขอบเขตตํ่า และขอบเขตสงู 
 
ตารางที่ 2 เกณฑ์และการแปลความของพฤตกิรรมการ
ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร  
ระดบั การแปลความ เกณฑ ์
0 ไมข่บัยอ้นศร ไมข่บัขีย่านพาหนะยอ้นศร 
1 น้อย เดอืนละประมาณ 1-5 ครัง้   
2 คอ่นขา้งน้อย   เดอืนละประมาณ 6-10 ครัง้  
3 คอ่นขา้งบอ่ย   เดอืนละประมาณ 11-20 ครัง้ 
4 บอ่ย เดอืนละประมาณ 21-30 ครัง้ 
5 บอ่ยมาก มากกวา่ 30 ครัง้ ต่อเดอืน  
 
3. ปัจจยัส่วนบคุคลท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการ
ขบัข่ียานพาหนะย้อนศร 
การวเิคราะหป์จัจยัทีม่อีทิธพิลต่อพฤตกิรรมการขบั
ขีย่านพาหนะยอ้นศรนัน้ จะพจิารณากลุ่มตวัอยา่งทีเ่คย
ขบัขีย่านพาหนะ จํานวน 404 ตวัอย่าง จากตารางที่ 1 
ซึง่กลุ่มตวัอย่างน้ีมกีารกระจายตามระดบัความถีใ่นการ
ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรและปจัจยัสว่นบุคคล ดงัรปูที ่1 
และตารางที ่3 ตามลาํดบั 
 
 
รปูที ่1 จาํนวนของผูต้อบแบบสอบถาม  
ทีเ่คยขบัขีย่านพาหนะ จาํแนกตามระดบัความถี ่
ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร  
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การจาํแนกผูท้ีเ่คยขบัขีย่านพาหนะ ตามพฤตกิรรม
การขบัขี่ยานพาหนะย้อนศร ดงัรูปที่ 1 พบว่า เป็นผู้ที่
ไมข่บัขีย่านพาหนะยอ้นศร จาํนวน 91 ตวัอยา่ง คดิเป็น
ร้อยละ 22.52 และเป็นผู้ที่ มีพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศร จํานวน 313 ตวัอย่าง คดิเป็นรอ้ย
ละ 77.48 ซึ่งในส่วนน้ีสามารถจําแนกกลุ่มตวัอย่างตาม
ระดบัความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร ดงัน้ี ระดบั 
1 อยูใ่นเกณฑน้์อย จํานวน 53 ตวัอยา่ง  คดิเป็นรอ้ยละ 
13.12  ระดบั 2 อยู่ในเกณฑ์ค่อนขา้งน้อย จํานวน 53 
ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 13.12 ระดบั 3 อยู่ในเกณฑ์
ค่อนขา้งบ่อย จํานวน 33 ตวัอย่าง คดิเป็นรอ้ยละ 8.17 
ระดบั 4 อยู่ในเกณฑ์บ่อย จํานวน 79 ตวัอย่าง คดิเป็น
ร้อยละ 19.55 และระดับ 5 อยู่ ในเกณฑ์บ่อยมาก 
จาํนวน 95 ตวัอยา่ง คดิเป็นรอ้ยละ 23.51 
วิธีการวิเคราะห์ปจัจยัที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การขบัขี่ยานพาหนะย้อนศร ด้วยการเปรียบเทียบ
ค่าเฉลี่ย ซึ่งกําหนดให้ตัวแปรอิสระเป็นปจัจัยส่วน
บุคคล ที่เป็นตวัแปรเชงิกลุ่ม 6 ตวัแปร ประกอบด้วย 
เพศ อายุ การศกึษา อาชพี การมใีบอนุญาตขบัขี ่และ
ประเภทยานพาหนะที่เลือกใช้การเดินทางตามปกต ิ
ส่วนตัวแป รตาม  คือ  ระดับความถี่ ในการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศร  การทดสอบสมมติฐานภายใต้
เงื่อนไขกลุ่มตัวอย่างเป็นอิสระต่อกัน (Independent 
Samples) ไมท่ราบความแปรปรวนของแต่ละประชากร 
และกลุ่มตวัอย่างค่อนข้างใหญ่จึงไม่ต้องทดสอบการ
แจกแจงแบบปกติ [13] ในกรณีที่ตัวแปรอิสระใดที่
แบ่งตวัอย่างเป็น 2 ประชากร ใชว้ธิทีดสอบสมมตฐิาน
ของผลต่างระหว่างค่าเฉลี่ย 2 ประชากร ด้วยสถิติ
ทดสอบที (t – Test) ส่วนตวัแปรเชิงกลุ่มใดที่จําแนก
ประชากรมากกวา่ 2 กลุม่ยอ่ย จะใชก้ารวเิคราะหค์วาม
แปรปรวนแบบทางเดยีว (One-Way ANOVA)  ถ้าผล
การทดสอบค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มมีความแตกต่างกนั 
จะทําการวิเคราะห์ เปรียบเทียบรายคู่  (Post Hoc 
Comparisons) กรณีทีม่คีวามแปรปรวนเทา่กนั ใชส้ถติิ
ทดสอบ  Fisher’s Least-Significant Difference หรือ 
LSD ซึ่งเหมาะสมกับกรณีที่ก ลุ่มตัวอย่างมีขนาด
เท่ากนัหรอืไม่เท่ากนัก็ได้ ส่วนกรณีที่ความแปรปรวน
ไมเ่ทา่กนั ใชส้ถติทิดสอบ Games-Howell 
ตารางที ่3 กลุ่มตวัอยา่งทีเ่คยขบัขีย่านพาหนะ จาํแนก
ตามระดบัความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร และ
ปจัจยัสว่นบุคคล 
ปัจจยัส่วนบุคคล 
จาํนวนผู้ตอบแบบสอบถาม 
ระด
บั 0
  
ระด
บั 1
  
ระด
บั 2
  
ระด
บั 3
  
ระด
บั 4
 
ระด
บั 5
  
รวม 91 53 53 33 79 95 
1. เพศ       
 ชาย 30 33 23 13 52 61 
 หญงิ 61 20 30 20 27 34 
 2. อาย ุ       
 ไมเ่กนิ 20 ปี 16 20 6 16 13 78 
 มากกวา่ 20 ปี แต่ไมเ่กนิ 30 ปี 14 8 17 6 62 5 
 มากกวา่ 30 ปี แต่ไมเ่กนิ 40 ปี 24 11 11 9 3 12 
 มากกวา่ 40 ปี 37 14 19 2 1 0 
 3. การศึกษา       
 กาํลงัศกึษาในระดบัมธัยมศกึษา 
หรอืระดบัอาชวีะศกึษา 14 4 2 8 11 77 
 กาํลงัศกึษาในระดบัปรญิญาตร ี 15 21 16 13 33 7 
 จบการศกึษาน้อยกวา่ปรญิญาตร ี 43 12 25 9 32 10 
 จบปรญิญาตรหีรอืสงูกวา่ 19 16 10 3 3 1 
 4. อาชีพ       
 ลกูจา้ง พนกังานบรษิทัเอกชน 14 2 15 4 2 2 
 ขา้ราชการหรอืพนกังานของรฐั 12 16 0 1 1 1 
 ธุรกจิสว่นตวั 36 10 20 7 32 8 
 นกัเรยีน นิสติ นกัศกึษา 29 25 18 21 44 84 
 5. ใบอนุญาตขบัรถ       
  ไมม่ใีบอนุญาตขบัรถ 20 8 10 14 32 53 
 มใีบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนต ์ 24 19 11 7 35 31 
  มใีบอนุญาตขบัรถยนตส์ว่นบุคคล 45 26 28 12 12 9 
  มใีบอนุญาตขบัรถยนตป์ระเภทอื่น 2 0 4 0 0 2 
 6. ปกติขบัข่ียานพาหนะประเภท       
  รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล 38 18 12 3 0 12 
 รถกระบะ 18 4 18 12 9 1 
 รถจกัรยานยนต ์ 33 31 23 18 70 82 
 รถยนตป์ระเภทอื่น 2 0 0 0 0 0 
 
การเปรยีบเทยีบพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะ
ยอ้นศร จําแนกตามเพศ เป็นกรณีที่ตวัแปรอสิระแบ่ง
ประชากรเป็น 2 กลุ่มย่อย คอื เพศชาย และเพศหญิง  
จึงใช้วิธีการทดสอบสมมติฐานของผลต่างระหว่าง
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ค่าเฉลี่ย 2 ประชากร พบว่า เพศชายมพีฤตกิรรมการ
ขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรมากกว่าเพศหญิง อย่างมี
นยัสาํคญัทีร่ะดบั 0.05 ดงัตารางที ่4 
 
ตารางที่ 4 เปรียบเทียบระดับความถี่ ในการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศรตามเพศ 
เพศ จาํนวน ࢞ഥ S.D. t Sig. 
ชาย 212 2.98 1.848 4.280 0.000 
หญิง 192 2.18 1.903   
รวม 404 2.60 1.915   
 
การเป รียบ เทียบ ระดับความถี่ ในการขับ ขี่
ยานพาหนะยอ้นศร ตามอายุ เป็นกรณีที่ตวัแปรอสิระ
แบง่ประชากรเป็น 3 กลุม่ยอ่ย จงึใชก้ารวเิคราะหค์วาม
แปรปรวนแบบทางเดยีว ดงัตารางที่ 5 ซึ่งพบว่า กลุ่ม
ที่มีอายุแตกต่ างกันต้องมีอย่างน้อย  2 กลุ่มที่ มี
พฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสําคญัที่ระดบั 0.05 จึงตรวจสอบจากการ
วเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบรายคู ่ดงัตารางที ่6  
ผลการเปรยีบเทยีบรายคู่ของระดบัความถี่ในการ
ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร จาํแนกตามอายุ ดงัตารางที ่6  
พิจารณาที่ระดบันัยสําคญัทางสถิติ 0.05  พบว่า ผู้มี
อายุไม่เกิน 20 ปี มีพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะ
ยอ้นศรไม่แตกต่างจาก ผูม้อีายุมากกว่า 20 แต่ไม่เกนิ 
30 ปี ซึ่งทัง้สองกลุ่มอายุขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรบ่อย
กวา่ผูม้อีายมุากกวา่ 30 ปี แต่ไมเ่กนิ 40 ปี และผูม้อีายุ
มากกว่า 40 ปี สว่นผลการเปรยีบเทยีบพฤตกิรรมการ
ขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรของผู้ที่มอีายุมากกว่า 30 ปี 
แต่ไม่เกนิ 40 ปี กบัผูท้ีม่อีายุมากกวา่ 40 ปี พบวา่ ผูม้ี
อายุมากกว่า 30 ปี แต่ไม่เกนิ 40 ปี ขบัขีย่านพาหนะ
ย้อนศรบ่อยกว่าผู้มีอายุมากกว่า 40 ปี จากผลการ
เปรยีบเทยีบระดบัความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้น
ศร จาํแนกตามอายุน้ี พบว่า ผูท้ีม่อีายุน้อยจะมคีวามถี่
ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรบ่อยกว่าผู้ที่มอีายุมาก 
โดยกลุ่มอายุที่มรีะดบัความถี่ในการขบัขี่ยานพาหนะ
ยอ้นศรบ่อยที่สุด ม ี2 กลุ่ม คอื กลุ่มผูม้อีายุไม่เกนิ 20 
ปี และกลุม่ผูม้อีายมุากกวา่ 20 ปี แต่ไมเ่กนิ 30 ปี 
ตารางที่ 5 การวิเคราะห์ความแปรปรวนของระดับ
ความถีใ่นการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามอาย ุ
อาย ุ SS df MS F Sig. 
ระหว่างกลุ่ม 396.639 3 132.213 38.328 0.000 
ภายในกลุ่ม 1080.596 400 2.701   
รวม 1477.235 403    
ตารางที่ 6 การเปรยีบเทยีบรายคู่ของระดบัความถี่ใน
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามอาย ุ
อาย ุ ࢞ഥ 
Mean Difference 
ไม่เกิ
น 20
 ปี 
 2
0 ปี
 - 
30
 ปี 
 3
0 ปี
 - 
40
 ปี 
 4
0 ปี
 
ไมเ่กนิ 20 ปี 3.50 0.00 0.53 1.61* 2.65* 
 20 ปี - 30 ปี 2.97 -0.53 0.00 1.08* 2.12* 
 30 ปี - 40 ปี 1.89 -1.61* -1.08* 0.00 1.04* 
 40 ปี 0.85 -2.65* -2.12* -1.04* 0.00 
รวม 2.60     
*p<0.05 
 
การเป รียบ เทียบ ระดับความถี่ ในการขับ ขี่
ยานพาหนะยอ้นศร ตามระดบัการศกึษา เป็นกรณีทีต่วั
แปรอิสระแบ่งประชากรเป็น 4 กลุ่มย่อย จึงใช้การ
วเิคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดยีว ดงัตารางที่ 7 
เมื่อพิจารณาที่ระดบันัยสําคญัทางสถิติ 0.05 พบว่า 
กลุ่มตวัอย่างที่มีการศึกษาต่างกนัต้องมีอย่างน้อย 2 
กลุ่มที่มีพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะย้อนศร
แตกต่างกนั จงึวเิคราะห์ผลดว้ยการเปรยีบเทยีบรายคู ่
ดงัตารางที ่8  
 
ตารางที่ 7 การวิเคราะห์ความแปรปรวนของระดับ
ความถีใ่นการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามการศกึษา 
การศึกษา SS df MS F Sig. 
ระหว่างกลุ่ม 365.293 3 121.764 43.802 .000 
ภายในกลุ่ม 1111.942 400 2.780   
รวม 1477.235 403    
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ตารางที่ 8 การเปรยีบเทยีบรายคู่ของระดบัความถี่ใน
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามการศกึษา 
การศึกษา ࢞ഥ 
Mean Difference 
กาํล
งัศึก
ษาใ
นระ
ดบั
มธัย
มศึก
ษา 
หรือ
ระด
บัอา
ชีวะ
ศึกษ
า 
กาํล
งัศึก
ษาใ
นระ
ดบั
ปริญ
ญาต
รี 
จบก
ารศึ
กษา
นอ้ย
กวา่
ระด
บัปริ
ญญ
าตรี
 
จบก
ารศึ
กษา
ระด
บั
ปริญ
ญาต
รีหรื
อสูง
กวา่
 
กาํลงัศึกษาในระดบั
มธัยมศึกษา หรือ
ระดบัอาชีวะศึกษา 
3.97 0.00 1.50* 1.93* 2.78* 
กาํลงัศึกษาในระดบั
ปริญญาตรี 2.47 -1.50* 0.00 0.43 1.28* 
จบการศึกษานอ้ย
กวา่ระดบัปริญญา
ตรี 
2.04 -1.93* -0.43 0.00 0.85* 
จบการศึกษาระดบั
ปริญญาตรีหรือสูง
กวา่ 
1.19 -2.78* -1.28* -0.85* 0.00 
รวม 2.60     
*p<0.05 
 
จากตารางที่ 8 แสดงผลการเปรียบเทียบรายคู่
ของระดบัความถี่ในการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรตาม
การศกึษา พบว่า  ผูท้ีก่ําลงัศกึษาในระดบัมธัยมศกึษา
หรือระดับอาชีวะศึกษา มีระดับความถี่ในการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศรสูงกว่า ผู้ที่กําลังศึกษาในระดับ
ปรญิญาตร ีผูท้ีจ่บการศกึษาน้อยกวา่ปรญิญาตร ีและผู้
ที่จบการศึกษาระดบัปรญิญาตรหีรอืสูงกว่า ส่วนผู้ที่
กําลงัศกึษาในระดบัปรญิญาตร ีมรีะดบัความถี่ในการ
ขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรไม่แตกต่างอย่างมีนัยสําคญั
ทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน่ร้อยละ 95 กับผู้ที่จบ
การศกึษาน้อยกว่าปรญิญาตร ี ทัง้น้ี ผู้ที่จบการศกึษา
ระดับปริญญาตรีหรือสูงกว่า มีพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศรน้อยกว่ากลุ่มการศึกษาอื่นทัง้ 3 
กลุ่ม สําหรบักลุ่มตวัอย่างที่มรีะดบัความถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรสงูกวา่กลุ่มอื่นอยา่งมนียัสาํคญัทาง
สถิติที่ ระดับ  0 .05 คือ  ผู้ที่ กํ าลังศึกษาในระดับ
มธัยมศกึษาหรอืระดบัอาชวีะศกึษา 
การจาํแนกกลุม่ตวัอยา่งตามอาชพี  เป็นกรณีทีต่วั
แปรอิสระ แบ่งประชากรเป็น 4 กลุ่มย่อย จึงใช้การ
วเิคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดยีว ดงัตารางที่ 9 
ซึ่งพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ประกอบอาชีพแตกต่างกัน
ต้องมีอย่างน้อย  2 กลุ่มที่ มีพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศรต่างกนัทางสถติอิย่างมนีัยสาํคญัที่
ระดับ  0 .05 จึงต้องตรวจสอบจากการวิเคราะห์
เปรยีบเทยีบรายคู ่ดงัตารางที ่10  
ตารางที่ 9 การวิเคราะห์ความแปรปรวนของระดับ
ความถีใ่นการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามอาชพี 
การศึกษา SS df MS F Sig. 
ระหว่างกลุ่ม 251.287 3 83.762 27.330 0.000 
ภายในกลุ่ม 1225.949 400 3.065   
Total 1477.235 403    
 
ตารางที ่10 การเปรยีบเทยีบรายคู่ของระดบัความถี่ใน
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามอาชพี 
การศึกษา ࢞ഥ 
Mean Difference 
ลูกจ
า้ง, 
พนกั
งาน
บริษ
ทัเอ
กชน
 
ขา้ร
าชก
ารห
รือ
พนกั
งาน
ของ
รัฐ 
ธุรกิ
จส่ว
นตวั
 
นกัเ
รียน
, นิ
สิต,
 
นกัศึ
กษา
 
ลูกจา้ง พนกังาน
บริษทัเอกชน 1.59 0.00 0.69 -0.53 -1.67* 
ขา้ราชการหรือพนกังาน
ของรัฐ 0.90 -0.69 0.00 -1.22* -2.36* 
ธุรกิจส่วนตวั 2.12 0.53 1.22* 0.00 -1.14* 
นกัเรียน นิสิต นกัศึกษา 3.26 1.67* 2.36* 1.14* 0.00 
รวม 2.60     
*p<0.05 
 
จากตารางที่ 10 พิจารณาที่ระดบันัยสําคญัทาง
สถิติ 0.05 พบว่า นักเรียน นิสิต นักศึกษา มีระดับ
ความถี่ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรมากกวา่ผูท้ีเ่ป็น
ลูกจ้างหรือพนักงานบริษัทเอกชน ข้าราชการหรือ
พนักงานของรฐั และผู้ที่ประกอบธุรกิจส่วนตัว ส่วน
พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรของผูท้ีป่ระกอบ
ธุรกิจส่วนตัวไม่แตกต่างทางสถิติกับผู้ที่เป็นลูกจ้าง 
พนักงานเอกชน โดยผูท้ี่เป็นขา้ราชการ พนักงานของ
รฐั มพีฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรน้อยกว่า
กลุ่มอาชพีอื่น ทัง้ 3 กลุ่ม โดยผูท้ี่มคีวามถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรสงูทีส่ดุในกลุ่มอยา่งมนียัสาํคญัทาง
สถติ ิทีร่ะดบั 0.05 คอื นกัเรยีน นิสติ นกัศกึษา 
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การตรวจสอบความสมัพนัธข์องพฤตกิรรมการขบั
ขีย่านพาหนะยอ้นศร จาํแนกตามการมใีบอนุญาตขบัขี ่
ซึง่ไดจ้าํแนกตวัอยา่งเป็น 2 กลุ่มยอ่ย คอื กลุ่มที ่1 ผูท้ี่
ไม่มใีบอนุญาตขบัขี ่และกลุ่มที ่2 ผูท้ีม่ใีบอนุญาตขบัขี ่
จึงใช้วิธีการทดสอบสมมติฐานของผลต่างระหว่าง
ค่าเฉลี่ย 2 ประชากร ดงัตารางที่ 11 เมื่อพิจารณาที่
ระดับนั ยสํ าคัญ ทางสถิติ  0 .05  พบว่า  ผู้ ที่ ไม่ มี
ใบอนุญาตขบัขี่มพีฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้น
ศรมากกว่าผู้ที่มใีบอนุญาตขบัขี่อย่างมนีัยสําคญัทาง
สถติ ิ
 
ตารางที่ 11 การเปรยีบเทยีบระดบัความถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรตามใบอนุญาตขบัขี ่
เพศ จาํนวน ࢞ഥ S.D. t Sig. 
ไม่มใีบอนุญาตขบัขี ่ 137 3.08 1.811 6.152 0.000 
มใีบอนุญาตขบัขี่ 267 2.19 1.843   
รวม 404 2.60 1.915   
 
การเป รียบ เทียบ ระดับความถี่ ในการขับ ขี่
ยานพาหนะย้อนศร ตามประเภทยานพาหนะที่ใช้
ตามปกติ พิจารณาตัวอย่าง 3 กลุ่มย่อย คือ ผู้ขบัขี่
รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล รถปิคอพั และรถจกัรยานยนต ์
เน่ืองจากผูข้บัขีร่ถยนต์ประเภทอื่น มเีพยีง 2 ต้วอย่าง
ซึ่งแสดงผลวเิคราะห์ความแปรปรวน ดงัตารางที่ 12  
เมื่อพิจารณาที่ระดบันัยสําคญัทางสถิติ 0.05 พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างเลือกใช้ยานพาหนะแตกต่างกันต้องมี
อย่างน้อย 2 กลุ่ม ที่มพีฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะ
ย้อนศรต่ างกัน  จึงตรวจสอบจากการวิเค ราะห์
เปรยีบเทยีบรายคู ่ดงัตารางที ่13 
 
ตารางที่ 12 การวเิคราะห์ความแปรปรวนของระดบั
ความถี่ในการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรตามประเภท
ยานพาหนะทีใ่ชเ้ดนิทางตามปกต ิ
ปกติเดินทาง 
ด้วยยานหาพนะ 
SS df MS F Sig. 
ระหว่างกลุ่ม 268.199 2 127.324 42.019 0.000 
ภายในกลุ่ม 1209.036 399 3.030   
รวม 1477.235 401    
ตารางที ่13 การเปรยีบเทยีบรายคูข่องระดบัความถีใ่น
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามประเภทยานพาหนะที่
ใชเ้ดนิทางตามปกต ิ
ปกติเดินทางด้วย
ยานพาหนะ ࢞ഥ 
Mean Difference 
รถย
นตน์
ัง่ส่ว
นบุค
คล 
รถปิ
คอพั
 
รถจ
กัรย
านย
นต ์
รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล 1.34 0.00 -0.55 -1.85* 
รถปิคอพั 1.89 0.55 0.00 -1.30* 
รถจกัรยานยนต ์ 3.19 1.85* 1.30* 0.00 
รวม 2.61    
*p<0.05 
จากตารางที่ 13 พบว่า ผู้ที่ขบัรถยนต์ส่วนบุคคล 
มีระดับความถี่ ในการขับขี่ยานพาหนะย้อนศรไม่
แตกต่างทางสถติอิย่างมนีัยสาํคญัทีร่ะดบัความเชื่อมัน่
รอ้ยละ 95 กบัผู้ที่ขบัรถปิคอพั โดยผู้ที่มรีะดบัความถี่
ในการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรสงูทีสุ่ดในกลุ่มน้ีอย่างมี
นั ย สํ า คัญ ท า งส ถิ ติ  คื อ  ผู้ ที่ ต าม ป ก ติ แ ล้ ว ใช้
รถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะสาํหรบัเดนิทาง 
จากผลการเปรยีบเทยีบระดบัความถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะย้อนศรของกลุ่มตวัอย่าง ที่กําหนดให้ตวั
แปรอสิระเป็นตวัแปรกลุ่ม จํานวน 6 ตวัแปร คอื เพศ 
อายุ การศึกษา อาชีพ  การมีใบอนุญาตขับขี่ และ
พาหนะที่เลอืกใช้ในการเดนิทางบ่อยที่สุด ดงัตารางที ่
4-13 ตามลําดับนั ้น สามารถสรุปได้ว่า ปจัจัยส่วน
บุคคลทั ้ง 6  ตัวแปรมีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศร โดยผูท้ี่มรีะดบัความถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะย้อนศรสูงที่ สุดของแต่ ก ลุ่มอย่างมี
นัยสําคญัทางสถิติที่ระดบั 0.5 มดีงัน้ี เพศ; ผู้ที่มเีพศ
ชาย ระดบัอายุ; ผู้ที่มอีายุไม่เกิน 20 ปี และผู้ที่มอีายุ
มากกว่า 20 ปี แต่ไม่เกิน 30 ปี การศกึษา; ผู้ที่กําลงั
ศกึษาระดบัมธัยมศกึษาหรอือาชวีะศกึษา อาชพี; ผู้ที่
เป็นนกัเรยีน นิสติ นกัศกึษา การมใีบอนุญาตขบัขี;่ ผูท้ี่
ไม่มใีบอนุญาตขบัขี ่ ประเภทยานพาหนะที่เลอืกใชใ้น
การเดนิทางบอ่ยทีส่ดุ; ผูท้ีเ่ดนิทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์ 
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4. ปัจจยัท่ีมีผลต่อการลดพฤติกรรมการขบัข่ี
ยานพาหนะย้อนศร 
การศกึษาปจัจยัที่มผีลต่อการลดพฤตกิรรมการขบั
ขีย่านพาหนะยอ้นศร เป็นสว่นที่วเิคราะหจ์ากขอ้มูลการ
ตอบแบบสอบถามของผู้ที่ มีพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศร ระดบั 1 ถึง ระดบั 5 จํานวน 313 
ตัวอย่ าง รายละเอียดดังรูปที่  1  และตารางที่  3 
ตามลําดบั เครื่องมอืทีใ่ชใ้นการสาํรวจเป็นแบบสอบถาม
ปลายปิดแบบมาตราสว่นประมาณค่า 6 ระดบั คอื 0 1 2 
3 4 และ 5 (เกณฑแ์ละการแปลความ ดงัตารางที ่2) โดย
ให้ผู้ตอบแบบสอบถามระบุระดับความถี่ในการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรของตนเอง ในสถานการณ์ทีแ่ตกต่าง
กนัจําแนกเป็น 4 ปจัจยัหลกั  ประกอบด้วย ปจัจยัด้าน
ยานพาหนะ 3 ตวัแปร ปจัจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ
ของถนน 11 ตวัแปร  ปจัจยัดา้นวศิวกรรมจราจร 5 ตวั
แปร และปจัจัยด้านการบังคับใช้กฎหมาย 4 ตัวแปร  
โดยขอ้มลูการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตวัอยา่ง แสดง
ในตารางที ่14  การวเิคราะหข์อ้มลูจากคา่เฉลีย่ และแปล
ความ โดยใช้เกณฑ์จากค่าขอบเขตตํ่า และขอบเขตสูง 
จากนัน้เรยีงลําดบัความสําคญัของตวัแปรจากค่าเฉลี่ย 
โดย ปจัจยัทีม่คี่าเฉลีย่น้อยทีส่ดุ แสดงว่ามผีลต่อการลด
พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรมาก สว่นปจัจยัที่
มคี่าเฉลี่ยสงูแสดงว่ามผีลต่อการลดพฤตกิรรมการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรน้อย โดยผลการวเิคราะหข์อ้มูลดว้ย
ค่าเฉลี่ย การแปลความ และการจดัลําดบัความสําคญั
ของป ัจจัยที่ มีผลต่ อการลดพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศร ดงัตารางที่ 15 ซึ่งอธิบายผลการ
แปลความดงัน้ี  
1.  ปจัจยัดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย เป็นปจัจยัที่มี
ผลต่อการลดพฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรมาก
ทีส่ดุ โดยผูต้อบแบบสอบถามระบุวา่ปจัจยัทีม่ผีลต่อการ
ลดพฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรลําดบัที่ 1 คอื 
มกีารดาํเนินคดกีบัผูข้บัขีย่านพาหนะยอ้นศร  มคี่าเฉลีย่ 
0.23  ลาํดบัที ่2 คอื มดี่านตรวจผูท้าํผดิกฎจราจร และมี
การปรบัผู้ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร ซึ่งมคี่าเฉลี่ยเท่ากนั 
คอื 0.36 ส่วนลําดบัที่ 3 คือ มีการติดกล้องเพื่อบนัทึก
การทําผิดกฎจราจร โดยทุกตัวแปรมีผลต่อการลด
พฤติกรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรอยู่ในเกณฑ์ ไม่
ขบัยอ้นศร 
 
ตารางที่  14 จํานวนผู้ตอบแบบสอบถามจําแนก
พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรตามองคป์ระกอบ
ในการขบัขีย่านพาหนะ 
องคป์ระกอบ 
ในการขบัข่ียานพาหนะ  
จาํนวนผู้ตอบแบบสอบถาม 
ระด
บั 0
  
ระด
บั 1
  
ระด
บั 2
  
ระด
บั 3
  
ระด
บั 4
  
ระด
บั 5
  
1. ปัจจยัด้านยานพาหนะ 
ขบัขีร่ถจกัรยานยนต ์ 5 54 53 32 76 92 
ขบัรถยนตส์ว่นบุคคล 239 36 16 11 3 8 
ขบัรถกระบะ 241 41 14 5 3 9 
2. ปัจจยัด้านลกัษณะกายภาพของถนน 
บนถนนสายหลกั   5 66 69 32 57 84 
บนถนนสายรอง 74 65 59 31 57 27 
ถนนทีไ่มม่ไีหลท่าง 200 49 35 8 10 11 
ถนนทีม่ไีหลท่าง 24 61 48 44 85 51 
ถนนในเขตชมุชน ทีอ่ยูอ่าศยั 23 42 55 76 55 62 
ถนนนอกเขตชมุชน 22 63 88 55 50 35 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร ≤ 200 ม. 6 53 47 65 77 65 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 201-500 ม. 38 56 44 80 48 47 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 0.5-1 ก.ม. 66 89 56 56 26 20 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 1 - 2 ก.ม. 152 61 54 20 16 10 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร  2 กม. 166 89 34 14 0 10 
3. ปัจจยัด้านวิศวกรรมจราจร 
ถนนทีม่ยีวดยานบนถนนหนาแน่น 
หรอืการจราจรตดิขดั 13 60 38 69 50 83 
ถนนทีม่ปีรมิาณยวดยานบนถนน
เบาบาง ขบัรถยนตด์ว้ยความเรว็
อสิระ 
14 59 43 64 56 77 
มป้ีายบงัคบัหา้มขบัรถยอ้นศร 28 70 74 51 62 28 
มสีญัญาณไฟจราจร 177 48 34 26 8 20 
เป็นถนนบรเิวณทีม่กีารเกดิ
อุบตัเิหตุจราจรบ่อย ๆ 104 111 32 58 2 6 
4. ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎหมาย 
มดีา่นตรวจ ผูท้าํผดิกฎจราจร 227 61 21 1 0 0 
มกีารปรบัผูท้ ีข่บัรถยอ้นศร 240 38 30 5 0 0 
มกีารดาํเนินคดกีบัผูท้ ีข่บัรถยอ้นศร 250 50 10 1 0 0 
มกีารตดิกลอ้งเพือ่บนัทกึการทาํผดิ
กฏจราจร 220 51 42 0 0 0 
 
2.  ปจัจยัดา้นยานพาหนะ ผูต้อบแบบสอบถามระบุ
ว่า เมื่อขบัรถยนต์บรรทุกขนาดเล็ก (รถกระบะ) และ
รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล มผีลต่อการลดพฤตกิรรมการขบัขี่
ยานพาหนะยอ้นศรในลาํดบัที ่4 และ 5 ตามลาํดบั ซึง่อยู่
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ในเกณฑ์ไม่ขบัย้อนศร และเป็นลําดบัถดัมาจากปจัจยั
ดา้นบงัคบัใช้กฎหมาย  ส่วนการขีร่ถจกัรยานยานยนต์
อยู่ในลําดบัที ่22  มคี่าเฉลีย่ 3.27 อยู่ในเกณฑ์ค่อนขา้ง
บอ่ย และเป็นปจัจยัทีม่ผีลน้อยทีส่ดุต่อการลดพฤตกิรรม
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร 
 
ตารางที่ 15 ค่าเฉลี่ย การแปลความ และการจดัลําดบั
ความสําคญัของปจัจยัที่มผีลต่อการลดพฤตกิรรมการ
ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร 
องคป์ระกอบ 
ในการขบัข่ียานพาหนะ ค่าเฉล่ีย 
การแปล
ความ 
ลาํดบั 
ความ
สาํคญั 
1. ปัจจยัด้านยานพาหนะ 
ขบัขีร่ถจกัรยานยนต ์ 3.27 คอ่นขา้งบ่อย 22 
ขบัรถยนตส์ว่นบุคคล 0.49 ไมย่อ้นศร 5 
ขบัรถกระบะ 0.45 ไมย่อ้นศร 4 
2. ปัจจยัด้านลกัษณะกายภาพของถนน 
บนถนนสายหลกั   3.03 คอ่นขา้งบ่อย 19 
บนถนนสายรอง 2.04 คอ่นขา้งน้อย 12 
ถนนทีไ่มม่ไีหลท่าง 0.76 น้อย 6 
ถนนทีม่ไีหลท่าง 2.82 คอ่นขา้งน้อย 16 
ถนนในเขตชมุชน ทีอ่ยูอ่าศยั 2.91 คอ่นขา้งบ่อย 17 
ถนนนอกเขตชมุชน 2.49 คอ่นขา้งน้อย 14 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร ≤ 200 ม. 3.12 คอ่นขา้งบ่อย 21 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 201 - 500 ม. 2.59 คอ่นขา้งบ่อย 15 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 0.5-1 ก.ม. 1.83 คอ่นขา้งน้อย 11 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร 1 - 2 ก.ม. 1.10 น้อย 8 
ระยะทางทีข่บัยอ้นศร  2 ก.ม. 0.80 น้อย 7 
3. ปัจจยัด้านวิศวกรรมจราจร 
ถนนทีม่ยีวดยานบนถนนหนาแน่น 
หรอืการจราจรตดิขดั 3.06 คอ่นขา้งบ่อย 20 
ถนนทีม่ปีรมิาณยวดยานบนถนน
เบาบาง ขบัรถยนตด์ว้ยความเรว็
อสิระ 
3.02 คอ่นขา้งบ่อย 18 
มป้ีายบงัคบัหา้มขบัรถยอ้นศร 2.42 คอ่นขา้งน้อย 13 
มสีญัญาณไฟจราจร 1.04 น้อย 9 
เป็นถนนบรเิวณทีม่กีารเกดิอุบตัเิหตุ
จราจรบ่อย ๆ 1.24 น้อย 10 
4. ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎหมาย 
มดีา่นตรวจ ผูท้าํผดิกฎจราจร 0.36 ไมย่อ้นศร 2 
มกีารปรบัผูท้ ีข่บัรถยอ้นศร 0.36 ไมย่อ้นศร 2 
มกีารดาํเนินคดกีบัผูท้ ีข่บัรถยอ้นศร 0.23 ไมย่อ้นศร 1 
มกีารตดิกลอ้งเพือ่บนัทกึการทาํผดิ
กฏจราจร 0.43 ไมย่อ้นศร 3 
 
3.  ปจัจยัดา้นลกัษณะทางกายกาพของถนน ผูต้อบ
แบบสอบถามระบุว่า เมื่อถนนไม่มไีหล่ทาง มผีลต่อการ
ลดพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะยอ้นศรในลําดบัที่ 6 
ซึ่งมีผลต่อการลดพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะมาก
ที่สุดในกลุ่มปจัจยัด้านลกัษณะทางกายภาพของถนน 
แต่การออกแบบถนนตามหลกัวศิวกรรมการจราจร การ
สรา้งถนนที่ไม่มไีหล่ทางเป็นสิง่ที่ไม่สมควรกระทํา แต่
อย่ างไรก็ตาม  พบว่ า  เมื่ อ ระยะทางที่ ต้ องขับขี่
ยานพาหนะย้อนศรเพิ่ มขึ้นพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศรมีแนวโน้มลดลง ซึ่งเป็นสิ่งที่ควร
พิจารณาเพื่อนํามาใช้ในการลดพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศร โดยการออกแบบตาํแหน่งจุดกลบัรถ 
ที่ต้องพิจารณาระยะทางจากตําแหน่งจุดกลับรถถึง
ตําแหน่งของจุดดึงดูดการจราจร ที่ไม่ควรมีระยะทาง
น้อยเกนิไป ซึ่งจากขอ้มูลน้ี พบว่า ระยะทางระหว่างจุด
กลบัรถและจุดดึงดูดการจราจร ไม่ควรน้อยกว่า 500 
เมตร เพราะลดพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศร 
จนอยู่ในเกณฑ์ ขบัย้อนศรค่อนขา้งน้อย ถึงแม้ว่า การ
กําหนดที่ระยะทางมากกว่า 1 กิโลเมตร สามารถลด
พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร อยู่ในเกณฑ์ขบั
ยอ้นศรน้อย แต่ก็เป็นระยะทางที่ค่อนขา้งไกล และอาจ
ไม่เหมาะสมกบับรบิทของถนนในบางตําแหน่ง แต่หาก
ไมม่ขีอ้จาํกดัเรือ่งระยะทาง การกําหนดตําแหน่งจุดกลบั
รถให้มีระยะห่างจากจุดดึงดูดการจราจรให้มากกว่า 1 
กโิลเมตร กเ็ป็นสิง่ทีค่วรพจิารณา 
4 . ป ัจจัยด้ าน วิศ วก รรมการจราจร  ผู้ ต อบ
แบบสอบถามระบุวา่การมสีญัญาณไฟจราจรมผีลต่อการ
ลดพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรมากที่สุดใน
กลุ่มปจัจยัด้านวิศวกรรมจราจร ซึ่งอยู่ในลําดบัที่ 9 มี
ค่าเฉลี่ย 1.04 ถนนบริเวณที่มีความถี่ของการเกิด
อุบตัเิหตุสงู อยูใ่นลาํดบัที ่10 มคี่าเฉลีย่ 1.24 การมป้ีาย
บังคับห้ามย้อนศร อยู่ในลําดับที่ 13 มีค่าเฉลี่ย 2.42 
สว่นปรมิาณจราจรบนถนนมผีลต่อการลดพฤตกิรรมการ
ขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรค่อนขา้งน้อย โดยเมื่อมปีรมิาณ
การจราจรเบาบาง และปรมิาณการจราจรหนาแน่น มผีล
อยู่ในลําดับที่ 18 และ 20 ตามลําดับ ดังนัน้ ข้อควร
พิจารณาในการนํามาใช้เพื่อลดพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะยอ้นศร คอืการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร  แต่
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วตัถุประสงคข์องใชส้ญัญาณไฟจราจร  คอื เพื่อควบคุม
การไหลของยานพาหนะเข้าสู่ทางแยกที่มีปริมาณ
การจราจรสงูมใิหเ้กดิอุบตัจิราจร ซึ่งการตดิตัง้สญัญาณ
ไฟจราจรแต่ละแห่งนัน้มขีอ้กําหนดตามหลกัวศิวกรรม
จราจร โดยมตีวัแปรสาํคญั คอื ปรมิาณการรจราจร  และ
ลกัษณะทางกายภาพของถนน ดงันัน้ทางแยกบางแห่ง
อาจเหมาะสมในการติดตัง้สญัญาณไฟจราจร แต่ทาง
แยกบางแห่งอาจะไม่เหมาะสม ดงัตวัอย่างทางแยกที่
ตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร เช่น แยกบา้นนา ซึง่เป็นจุดตดั
ระหว่างทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 33 กับทางหลวง
แผ่นดนิหมายเลข 3051 โดยลกัษณะทางกายภาพของ
ถนนทัง้สองสายน้ีเป็นเสน้ทางหลกัในการสญัจรที่ผ่าน
ย่านศูนย์กลางธุรกิจ (Central Business District; CBD) 
ของอําเภอบา้นนา และมกีระแสการจราจรไหลเขา้สูท่าง
แยกเป็นจํานวนมาก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน ดงั
รปูที ่2  
 
รปูที ่2 สภาพการจราจรบรเิวณทางแยกบา้นนา  
ซึง่มกีารตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร 
 
ส่วนทางแยกบางแห่งไม่เหมาะสมสําหรับการ
ตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ดงัตวัอย่างทางแยกที่เกดิจาก
ถนนสายย่อยเชื่อมกับถนนสายหลัก คือ ทางหลวง
แผ่นดนิหมายเลข 305 รงัสติ-นครนายก ดงัรูปที่ 3 ซึ่ง
พบว่ามีผู้ข ับขี่ยานพาหนะย้อนศร  แต่ทางแยกน้ีไม่
เหมาะสมกบัการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร เน่ืองจาก เป็น
เพียงจุดเชื่อมต่อกับถนนสายย่อยในเขตชุมชนที่พัก
อาศยั และปรมิาณการจราจรจากถนนสายยอ่ยยงัไมเ่ป็น
อุปสรรคต่อการไหลของยานพาหนะบนถนนสายหลกั  
ดงันัน้ การตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร จงึไม่เหมาะสมที่ใช้
เพื่อลดพฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนสําหรบัทุก
ทางแยก  
 
รปูที ่3 ถนนสายยอ่ยเชื่อมกบัทางหลวงแผน่ดนิ
หมายเลข 305 ซึง่มผีูข้บัขีย่านพาหนะยอ้นศร 
 
5. สรปุ 
 การวิเคราะห์ป จัจัยส่วนบุคคลที่มีผลต่อ
พฤตกิรรมการขบัขีย่านพาหนะยอ้นศร จําแนกตามตวั
แปรกลุ่ม 6 ตวัแปร พบว่า กลุ่มตวัอย่างทีม่พีฤตกิรรม
การขบัขีย่านพาหนะยอ้นศรสงูทีส่ดุของแต่ละตวัแปร มี
ดังน้ี เพศ; เพศชาย  อายุ; ผู้ที่มีอายุน้อยกว่า 20 ปี 
และผูท้ีม่อีายุ 20-30 ปี การศกึษา; ผูท้ีก่าํลงัเรยีนระดบั
มธัยมศกึษาหรอืระดบัอาชวีศกึษา อาชพี; ผู้ที่มอีาชพี
นกัเรยีน นิสติ หรอืนกัศกึษา การมใีบอนุญาตขบัขี;่ ผูท้ี่
ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ และ ยานพาหนะที่ เลือกใช้
เดนิทางบ่อยทีส่ดุ; ผูท้ีม่กัจะใชร้ถจกัรยานยนตเ์พื่อการ
เดนิทาง  
การจดัลําดบัความสาํคญัของปจัจยัที่มผีลต่อ
การลดพฤติกรรมการขบัขีย่านพาหนะย้อนศร พบว่า 
การบังคับใช้กฎหมายเป็นปจัจัยที่มีผลต่อการลด
พฤติกรรมการขบัขี่ยานพาหนะย้อนศรมากที่สุด ซึ่ง
แนวทางดงักล่าว เป็นสิง่ทีห่น่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วขอ้ง
พยายามนําไปใช้ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม ทัง้ตัง้
ด่านตรวจ และการติดกล้องบนัทกึภาพหากทําผดิกฏ
จราจร เพื่อดําเนินคดทีางกฎหมาย แต่ก็ยงัมขีอ้จํากดั
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ในเรื่องของกําลงัคน และงบประมาณ การบังคับใช้
กฎหมายจงึจํากดัเพยีงแค่บางพื้นที่หรอืบางตําแหน่ง
เทา่นัน้  อยา่งไรกต็าม พบวา่ ตวัแปรทีค่วรพจิารณาใน
การลดพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะย้อนศร คือ 
ระยะทางระหวา่งจุดกลบัรถกบัจุดดงึดดูการจราจร เช่น 
โรงเรยีน ห้างสรรพสนิค้า ถนนเขา้สู่ชุมชน ตลาด ป ัม้
น้ํามนั หรอืสิง่ปลูกสร้างอื่นใดที่เป็นเป้าหมายในการ
เดินทางของประชาชนจํานวนมาก โดยจุดดึงดูด
การจราจรเหล่าน้ีควรอยู่ห่างจากตําแหน่งของจุดกลบั
รถไมค่วรน้อยกวา่ 500 เมตร  
 
6. กิตติกรรมประกาศ 
บทความ น้ี เป็ นส่วนห น่ึ งของโครงการ
วเิคราะห์ปจัจยัที่มคีวามสมัพนัธ์ต่อพฤติกรรมการขบั
รถย้อนศร  โดยมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
สนบัสนุนงบประมาณ  
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